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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(54) Fahrzeug-Automatikgetriebe 

(57) Ein Automatikgetriebe ist in einem Gehause angeord- 
Ein Geschwindigkeitswechsel-Mechanismus ist um 



net. 

eine Eingangswelle herum angeordnet. Ein R ad ist an ei 
ner Stutzwand desGehauses so gestutzt, um eine Abgabe 
des Geschwindigkeitswechsel-Mechanismusses auf eine 
andere Welle zu ubertragen, die sich entlang der Ein- 
gangswelle erstreckt. Ein hinterer Deckelabschnitt ist ein- 
stuckig mit dem Gehause, wodurch ein Anschlussab- 
schnitt beseitigt wird. Die Stutzwand zum Stutzen des 
Rads ist entfernbar angebracht an dem Gehause uber ei- 
nen Ausschnittabschnitt. 
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Beschreibung 



Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein in ein 
Fahrzeug eingebautes Automatikgetxiebe und insbesondere 
auf eine Gehausestruktur, in der ein Geschwindigkeitswech- 5 
sel- oder Gangwechsel-Mechanismus des Automatikgetrie- 
bes untergebracht ist. A is eine Gestalt des Fahrzeug -Auto- 
matikgelriebes gibt es ein Automatikgetriebe fur ein Front- 
motor-Frontantriebs-Fahrzeug oder ein Heckmotor-Heckan- 
triebs-Fahrzeug. Diese Art eines Automatikgetriebes ist nor- 10 
malerweise in Reihe verbunden mit einem Motor zwischen 
einem rechten und linken Rad eines Fahrzeugs in einer 
Querauslegung, so dass eine Achse des Automatikgetriebes 
sich parallel zu einer Achse erstreckt. Deshalb wird bei ei- 
nem Automatikgetriebe normalerweise eine dreiachsige Ge- 15 
triebebauweise eingesetzt, wobei ein Gegengetriebemecha- 
nismus und eine Differentialvorrichtung in einem einzelnen 
Gehause angeordnet sind. 

Bei dent dreiachsigen Automatikgetriebe ist ein Gegenan- 
triebszahnrad zum Ubertragen der Abgabe einer Geschwin- 20 
digkeitswechsel-Vorrichtung, die auf einer Hauptwelle an- 
geordnet ist, auf eine Gegenwelle, die sich parallel zu der 
Hauptwelle erstreckt, auf einer Hauptwelle angeordnet. Da 
das Gegenantriebszahnrad groBe Drehmomente iibertragt, 
die durch die Geschwindigkeitsreduktionen erzeugt werden, 25 
ist es eine normale Praxis, eine Bauweise einzusetzen, bei 
der die Gegenwelle fest gesttitzt ist an dem Gehause bei ih- 
rer Mittenachse. Wenn das Gegenantriebszahnrad bei einer 
Zwischenposition des Geschwindigkeitswechsel-Mechanis- 
muses angeordnet ist, ist das Gegenantriebszahnrad gestiitzt 30 
bei einer Mittenstiitze, die einstuckig mit dem Gehause vor- 
gesehen ist. AIs ein Automatikgetriebe mit. dem Ein sat z des 
vorstehend erwahnten Stutzverfahrens gibt es eine Techno- 
logic, die in dem US-Patent Nr. 4994007 offenbart ist. Bei 
dieser Technologie ist ein Zwischenabschnitt eines Gehau- 35 
ses in einer Richtung entiang einer Achse des Gehauses mit 
einer Stutzwand versehen, die sich von einer Umfangswand 
des Gehauses radial nach innen erstreckt. Urn einen Ge- 
schwindigkeitswechsel-Mechanismus in dem Gehause ein- 
zubauen, setzt die Technologie deshalb eine Bauweise ein, 40 
bei der ein vorderer Endabschnitt und ein hinterer Endab- 
schnitt des Gehauses Ausschnitte haben, und wobei der 
Ausschnitt des hinteren Endabschnitts bedeckt wird mit ei- 
nem hinteren Gehause, nachdem die Komponententeile ei- 
nes hinteren Halbabschnitts des Geschwindigkeitswechsel- 45 
Mcchanismuscs cingcbaut sind. 

Wenn jedoch der Gehausekorper und das hintere Gehause 
separat vorgesehen sind wie bei der vorstehend beschriebe- 
nen herkommlichen Technik, brauchen die Anschlussab- 
schnitte der beiden Gehauseteile dickwandige Abschnitte, 50 
durch die Fixiereinrichtungen wie beispielsweise Bolzen 
oder dergleichen eingesetzt werden. Die dickwandigen Ab- 
schnitte konnen nicht vorstehen in eine Zwischenumgebung 
von Umfangswanden von Elementen eines Geschwindig- 
keitswechsel-Mechanismuses oder nach innen vorstehen 55 
von einer Umfangswand des Gehauses, die an den Um- 
fangswanden angeordnet ist, so dass die die ken Abschnitte 
nach auBen vorstehen von dem auBeren Umfang des Gehau- 
ses. 

Bei einem typischen Automatikgetriebe ist ein Ventilkor- 60 
per zum Regeln des Geschwindigkeitswechsel-Mechanis- 
muses an den Gehausen so montiert, ura sich parallel zu dem 
Geschwindigkeitswechsel-Mechanismus zu erstrecken. Die 
dickwandigen Abschnitte stehen nach auBen von dem Ge- 
hause vol wie vorstehend beschrieben ist, und werden zu 65 
Hindernissen gegen das Anordnen des Ventilkorpers. Die 
Lange des Ventilkorpers ist auf eine derartige Lange be- 
grenzt relativ zu der Gesamtlange des Gehauses, dass der 



Ventilkorper inwartig der Anschlussabschnitte angeordnet 
ist. Der Bereich ist dementsprechend begrenzt. Der Bereich 
des Ventilkorpers vermindert sich, so dass sich die Dicke er- 
hoht. Deshalb gibt es Probleme bei der Gewahrleistung ei- 
ner minimalen Bodenfreiheit des Fahrzeugs und der Storung 
mit anderen Nebenaggregaten. 

Die vorliegende Erfindung wurde gemacht angesichts der 
vorstehend erwahnten Umstande. Die Aufgabe der Erfin- 
dung besteht in der Schaffung einer Gehausestruktur eines 
Automatikgetriebes, wobei ein hinleres Gehause zusammen 
mit einem Gehausekorper so ausgebildet ist, dass eine Ven- 
tilkorper- Mont ageseite gewahrleistet werden kann im We- 
sentlichen iiber die gesamte Lange des Gehauses. 

Urn die vorstehend erwahnte Aufgabe zu losen, schafft 
die vorhegende Erfindung ein Fahrzeug-Automatikgetriebe 
mit einem Gehause, einem Geschwindigkeitswechsel-Me- 
chanismus, der ura eine Eingangswelle herum angeordnet 
ist, einem Zahnrad zum Ubertragen einer Abgabe des Ge- 
schwindigkeitswechsel-Mechanismuses auf eine Welle, die 
sich entiang der Eingangswelle erstreckt, und einer Stut- 
zwand, die an dem Gehause angebracht ist und das Zahnrad 
sttitzt, wobei das Gehause bei einem Ende des Gehauses ei- 
nen hinteren Deckelabschnitt hat, der einstuckig mit dem 
Gehause ausgebildet ist und bei einem anderen Ende des 
Gehauses einen Ausschnittabschnitt hat, und wobei die Stut- 
zwand von dem Gehause abnehmbar ist uber den Aus- 
schnittabschnitt. 

Das Fahrzeug-Automatikgetriebe der Erfindung ermog- 
licht, dass das Stutzgehause, das notig ist fur den Geschwin- 
digkeitswechsel-Mechanismus, in dem Gehause angeordnet 
wird und gleichzeitig eine Integration eines hinteren Gehau- 
seabschnit.ts mit dem Gehause eingesetzt wird und ein Vor- 
sprung eines Anschlussabschnitts beseitigt wird, der radial 
nach auBen vorsteht relativ zu dem Gehause. Deshalb wird 
es moglich, eine Ventilkorper-Anordnungsflache zu gewahr- 
leisten im Wesentlichen uber die gesamte Lange des Gehau- 
ses. Somit konnen Beschrankungen des Bereichs des Ventil- 
korpers beseitigt werden. 

Bei dem Fahrzeug-Automatikgetriebe kann auch eine 
Bauweise eingesetzt werden, wobei das Gehause bei einer 
Montageposition der Stutzwand und einer Position des Aus- 
schnittabschnitts Endflachen hat, die dem Ausschnittab- 
schnitt zugewandt sind und voneinander verschoben sind in 
einer Position in einer Umfangsrichtung, und wobei die 
Stutzwand mit einem Vorsprungsabschnitt versehen ist, der 
iiber cine Endflachc des Ausschnittabschnitts des Gehauses 
hinaus bewegt werden kann und in Kontakt tritt mit einer 
Endflache, die vorgesehen ist bei der Montageposition der 
Stutzwand, und wobei die Stutzwand an dem Gehause fi- 
xiert ist, wobei die Vorsprungsabschnitte in Kontakt mit der 
Endflache bei der Montageposition eingerichtet sind, und 
wobei der Ausschnittabschnitt des Gehauses geschlossen ist 
durch einen Deckel, der angeomne! ist in Kontakt mil der 
Endflache des Ausschnittabschnitts und fixiert ist an der 
Endflache, urn den Ausschnittabschnitt zu bedecken. 

Die vorstehend beschriebene Bauweise ermoglicht die 
Anordnung der Stutzwand in dem Gehause, wahrend die 
Endflache zum Fixieren der Stutzwand an dem Gehause und 
die Endflache zum Fixieren des Deckels zum SchlieBen des 
Gehauseausschnitts an dem Gehause angeordnet sind in Ab- 
schnitten mit im Wesentlichen gleichen Durchmessern, da 
die Endflachen voneinander verschoben sind in der Um- 
fang srichtung relativ zu dem Gehause. Deshalb wird es un- 
notig, den AuBendurchmesser der Ausschnittabschnittsseite 
des Gehauses zu erweitem, urn die Stutzwand anzuordnen. 
Somit kann deshalb der AuBendurchmesser reduziert wer- 
den, so dass nicht nur die Lange in den Richtungen der 
Achse des Gehauses zum Anordnen des Ventilkorpers son- 
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dern auch ein Einbauraum gewahrleistet werden kann. 

Eine andere Bauweise kann auch eingesetzt werden, wo- 
bei das Gehause Keilzahne hat, die sich in einem inneren 
Umfang einer Umfangswand des Gehauses in einer Rich- 
tung seiner Achse so erstrecken, urn ein Reibungselement 5 
einer Brenise des Gesch windigkeitswechsel-Mechanismu- 
ses auf eine derartige Weise zu stutzen, dass das Drehen des 
Reibungselements angehalten wird, und wobei die Keil- 
zahne kurze Keilzahne umfassen, die bei der Montageposi- 
tion der Stutzwand enden, und lange Keilzahne, die sich er- 10 
slrecken und bei dem Ausschnittabschnitt des Gehauses en- 
den, und wobei die Stutzwand einen AuBendurchmesserab- 
schnitt hat, dessen Durchmesser kleiner ist als ein Durch- 
messer eines inneren Umfangs, der definiert ist durch die 
langen Keilzahne, und wobei ein Vorsprungsabschnitt, der 15 
von dem AuBendurchmesserabschnitt so vorsteht, dass der 
Vorsprungsabschnitt durch einen Raum zwischen den lan- 
gen Keilzahnen hindurchtreten kann, und in Kontakt treten 
kann mit einer Endflache aus zumindest einem der kurzen 
Keilzahne, und wobei die Stutzwand an dem Gehause fixiert 20 
ist, wobei der Vorsprungsabschnitt durch die Endflache des 
zumindest einen der kurzen Keilzahne angehalten ist, und 
wobei der Ausschnittabschnitt des Gehauses geschlossen ist 
durch einen Deckel, der angehalten ist durch und fixiert ist 
an einer Endflache aus zumindest einem der langen Keil- 25 
zahne, urn den Ausschnittabschnitt abzudecken. 

Bei der vorstehend beschriebenen Bauweise sind die End- 
flache zum Hxieren der Stutzwand an dem Gehause und die 
Endflache zum Fixieren des Deckels zum SchlieBen des Ge- 
hauseausschnitts an dem Gehause ausgebildet durch An- 30 
wenden der Endflachen der Keilzahne, die vorgesehen sind 
fur die Brenise des Gesch win digkeitswechsei -Mechanism u- 
ses. Des Weiteren werden die Zwischenzahnraume zwi- 
schen den Keilzahnen angewandt als Einsetzraume, um die 
Stutzwand durch den Ausschnittabschnitt hindurchzubrin- 35 
gen. Deshalb wird es moglich, die Stutzwand anzuordnen 
durch Anwenden des zum Anordnen und Stutzen eines Rei- 
bungselements der Bremse des Geschwindigkeitswechsel- 
Mechanismuses notigen Raums, wodurch die Notwendig- 
keit zu einer Erhohung der GroBe des Gehauses fur die An- 40 
ordnung der Stutzwand beseitigt wird. Deshalb macht diese 
Bauweise es auch unnotig, den AuBendurchmesser der Aus- 
schnittabschnittsseite des Gehauses zu erweitern, um die 
Stutzwand anzuordnen. Somit kann sein AuBendurchmesser 
reduziert werden, so dass nicht nur die Lange in den Rich- 45 
tungcn der Achse des Gehauses zum Anordnen des Vcntil- 
korpers sondern auch ein Einbauraum gewahrleistet werden 
kann. 

Bei der vorstehend beschriebenen Bauweise ist es auch 
moglich, eine Bauweise einzusetzen, wobei die Stutzwand 50 
einen kreisformigen Vorsprung hat, der in einen inneren 
Umfang eingepasst werden kann, der definiert ist durch die 
Keilzahne des Gehauses. 

Bei dieser Bauweise kann die Stutzwand zentriert und po- 
sitioniert werden an dem Gehause durch Einpassen des 55 
kreisformigen Vorsprungs der Stutzwand an dem inneren 
Umfang, der definiert ist. durch die Keilzahne des Gehauses. 
Deshalb wird es moglich, die zuverlassige Konzentrizitat 
des Zahnrands zu erreichen, das gestutzt ist durch die Stut- 
zwand relativ zu der Eingangswelle. 60 

Die vorangegangene und weitere Aufgaben, Merkmale 
und Vorteile der vorliegenden Erfindung werden ersichtlich 
aus der folgenden Beschreibung eines bevorzugten Ausfiih- 
rungsbeispiels unter Bezugnahme auf die beigefiigten 
Zeichnungen, wobei gleiche Bezugszeichen verwendet wer- 65 
den, um gleiche Elemente zu reprasentieren, und wobei: 

Fig. 1 ein Skizzendiagramm zeigt, bei dem ein Geschwin- 
digkeitswechsei-Mechanismus gemaB einem Ausfuhrungs- 
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beispiel des Fahrzeug-Automatikgetriebes der Erfindung 
entwickelt ist; 

Fig. 2 eine Ansicht der Enden in einer Richtung einer 
Achse zeigt, die eine Ist-Positionsbeziehung der drei Ach- 
sen bei dem in Fig. 1 gezeigten Getriebe darstellt; 

Fig. 3 eine Tabelle des Betriebs des vorstehend erwahnten 
Betriebs und Gangverhaltnisse und Gangverhaltnisschritte 
zeigt, die dadurch erreicht werden; 

Fig. 4 ein Geschwindigkeitsdiagramm des Getriebes 
zeigt; 

Fig. 5 eine Schnittansichtder gesamten Bauweise des Ge- 
triebes zeigt; 

Fig. 6 eine Schnittansicht entlang einer Linie A-A in Fig. 
5 zeigt; 

Fig. 7 eine vergroBerte Schnittansicht zeigt, die eine vor- 
dere Halfte eines Hauptachsenabschnitts des Getriebes dar- 
stellt; und 

Fig. 8 zeigt eine vergroBerte Schnittansicht, die eine hin- 
tere Halfte des Hauptachsenabschnitts des Getriebes dar- 
stellt. 

Ein bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird 
nachfolgend unter Bezugnahme auf die beigefiigten Zeich- 
nungen beschrieben. Vor der Beschreibung eines Getriebe- 
gehauses, das ein Gegenstand der Erfindung ist, wird eine 
gesamte Bauweise eines Getriebestrangs beschrieben, der 
sich auf eine spezifische Bauweise des Gehauses bezieht. 
Fig. 1 stellt eine Diagrammskizze eines Getriebestrangs bei 
einem Ausfuhrungsbeispiel eines Fahrzeug-Automatikge- 
triebes dar, bei dem die Erfindung ausgefuhrt ist, wobei 
Konfigurationen zwischen Weilen in einer einzelnen Ebene 
entwickelt sind. Fig. 2 zeigt eine Ist-Wellenposititionsbezie- 
hung bei dem vorstehend erwahnten Automatikgetriebe von 
einer Endseite aus gesehen an. Das Automatikgetriebe hat 
eine dreiachsige Bauweise, wobei eine Hauptachse X, eine 
Gegenachse Y und eine Differentialachse Z sich parallel zu- 
einander erstrecken und verschiedene Elemente auf jeder 
Welle angeordnet sind. Um eine Eingangswelle 11 der 
Hauptachse X herum ist ein Geschwindigkeitswechsel-Me- 
chanismus angeordnet, der folgendes umfasst: einen Plane- 
tenradsatz G mit vier Geschwindigkeitswechsel-Elementen 
S2, S3, C2 (C3), R2 (R3), einen Geschwindigkeitsredukti- 
ons-Planetenradsatz Gl, zwei Bremsen B-l, B-2 und drei 
Kupplungen C-l, C-2, C-3. 

Bei diesem Automatikgetriebe ist ein Sonnenrad S3 mit 
kleinem Durchmesser des Planetenradsatzes G mit der Ein- 
gangswelle 11 verbunden durch die Kupplung C-l ubcr den 
Gesch windigkeitsreduktions-Planetenradsatz Gl. Das Son- 
nenrad S2 mit groBem Durchmesser kann relativ zu einem 
Gehause 10 durch eine Bremse B-l angehalten werden. Ein 
Triiger C2 (C3) ist mit der Eingangswelle 11 durch die 
Kupplung C-2 verbunden und kann relativ zu dem Gehause 
10 durch eine Bremse B-2 angehalten werden. Ein Zahn- 
kranz R2 (R3) ist als ein Ausgangselement mil einem Ge- 
genantriebsrad 19 verbunden. Bei dem in Fig. 1 gezeigten 
Getriebestrang ist ein Freilauf F-l an einer Seite der Bremse 
B-2 angeordnet. Der Freilauf F-l, der automatisch seine 
Eingriffskraft lost, wenn die Bremse B- 1 in Eingriff tritt, ist 
eingesetzt, um eine komplizierte hydrauiische Regelung fur 
den Eingriffsumschaltvorgang zwischen der Bremse B-2 
und Bremse B-l zu vermeiden bei einem Hochschalten von 
1 nach 2, das nachfolgend detailliert beschrieben ist und 
zum Vereinfachen einer Loseregelung der Bremse B-2. Der 
Freilauf F-l ist aquivalent zur Bremse B-2. 

Der Getriebestrang von diesem Ausfuhrungsbeispiel wird 
als Nachstes weiter detailliert beschrieben. Auf der Haupt- 
achse X ist ein Drehmomentwandler 4, der mit einer Wand- 
leruberbruckungs-Kupplung ausgestattet ist, angeordnet, 
der eine Drehung von einem (nicht gezeigten) Motor auf die 
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Eingangswelle 11 ubertragt. Ein Gegenrad 2 ist auf der Ge- 
genachse Y angeordnet. Das Gegenrad 2 umfasst ein gegen- 
angetriebenes Zahnrad 1 mil groBem Durchmesser, das auf 
einer Gegenwelle 20 fixiert ist und mil dem Gegenantriebs- 
rad 19 kanimi, und ein DifYerentialantriebs-Ritzelrad 22, das 5 
an der Gegenwelle 20 fixiert ist und mit einem Differential- 
zahnkranz 31 kammt. Mit diesen Elementen fuhrt das Ge- 
genrad 2 die Funktion der Reduktion der Geschwindigkeit 
des Ausgangs von der Seite der Hauptachse X durch und 
kehrt die Abgabe uni und ubertragt sie zu einer Differential- to 
vorrichtung 3. Die Differentialvorrichtung 3 ist auf der Dif- 
ferential achse Z angeordnet. Die Differentialvorrichtung 3 
hat ein Differentialgehause 32, das an demDifferenUalzahn- 
kranz 31 fixiert ist. Differentialdrehungen, die durch Diife- 
rentialrader erzeugt werden, die in dem Differentialgehause 15 
32 angeordnet sind, werden auf eine rechte und eine linke 
Welle 30 abgegeben, wodurch schlieBlich Radantriebskrafte 
geliefert werden. 

Der Planetenradsatz G ist durch einen Radsatz der Ravi- 
gneaux-Art ausgebildet mit den beiden Sonnenradem S2, S3 20 
mit unterschiedlichen Durchmessern und den Tragern C2 
(C3), die die beiden Ritzelrader P2, P3 stiitzen, die mitein- 
ander kammen, wobei eines der beiden Ritzelrader mit dem 
Sonnenrad S2 mit groftem Durchmesser und dem Zahnkranz 
R2 (R3) kammt, und das andere mit dem Sonnenrad S3 mit 25 
kleinem Durchmesser kammt. 

Bei dem Geschwindigkeitsreduktions-Planetenrad Gl ist 
das Sonnenrad SI an dem Getriebegehause 10 fixiert und 
der Zahnkranz Rl ist als ein Eingangselement mit der Ein- 
gangswelle 11 verbunden und der Trager CI ist als ein Aus- 30 
gangselement mit dem Planetenradsatz G iiber die Kupp- 
lung CM und die Kupplung C-3 verbunden. Das Sonnenrad 
S3 mit kleinem Durchmesser des Planetenradsatzes G ist 
mit der Kupplung C- 1 verbunden und das Sonnenrad S2 mit 
groBem Durchmesser ist mit der Kupplung C-3 verbunden 35 
und kann angehalten werden relativ zu dem Automatikge- 
triebegehause 10 durch die Bremse B-l, die durch eine 
Handbremse gebildet ist . Der Trager C2 (C3) ist mit der Ein- 
gangswelle 11 iiber die Kupplung C-2 verbunden und kann 
relativ zu dem Getriebegehause 10 durch die Bremse B-2 40 
angehalten werden und kann von der Drehung abgehalten 
werden in einer Richtung relativ zu dem Getriebegehause 10 
durch den Freilauf F-l. Der Zahnkranz R2 (R3) ist mit dem 
Gegenantriebsrad 19 verbunden. 

Das somit aufgebaute Automatikgetxiebe schaltet die 45 
Gangc auf der Grundlagc cincr Fahrzcuglast und einer Fahr- 
zeuggeschwindigkeit innerhalb einem Gangbereich in Uber- 
einstimmung mit einem gewahlten Bereich, der durch eine 
fahrende Person gewahlt ist, durch die Regelung durch eine 
elektronische Regeleinheit und eine hydraulische Regelein- 50 
heit, die nicht gezeigt sind. Fig. 3 zeigt eine Tabelle der 
durch den EingrifT und Nicht-EingrifT der individuellen 
Kupplungen undBremsen erreichten Giinge (ein Zeichen O 
zeigt einen Eingriff an und ein Leerzeichen zeigt einen 
Nicht-Eingriff an). Fig. 4 zeigt ein Geschwindigkeitsdia- 55 
gramm, das die durch den Eingriff der individuellen Kupp- 
lungen und Bremsen erreichten Ganggeschwindigkeiten 
(ein Zeichen • zeigt deren Eingriff an) und das Drehge- 
schwindigkeits-Verhaltnis des individuellen Geschwindig- 
keitswechsel-Elements anzeigt. 60 

Wie unter Bezugnahme auf die beiden Zeichnungen er- 
sichtlich ist, wird der erste Gang (1) erreicht 4urch den Ein- 
griff der Kupplung C-l und der Bremse B-2 (bei diesem 
Ausfuhrungsbeispiel ist der Eingriff der Bremse B-2 ersetzt 
durch den automatischen Eingriff des Freilaufs F-l, wie aus 65 
der Betriebstabelle ersichtlich ist. Die Griinde fur den Ein- 
satz des Eingriffs dieses Elements und fiir die "Qbereinstim- 
mung des Eingriffs dieses Elements mit dem Eingriff der 
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Bremse B-2 werden nachfolgend erlautert). Dabei wird die 
Drehung nach der Geschwindigkeitsreduktion iiber die Ein- 
gangswelle 11 und das Geschwindigkeitsreduktions-Plane- 
tenrad Gl auf das Sonnenrad S3 mit kleinem Durchmesser 
iiber die Kupplung C-l eingeleitel. Mit der Reaktionskraft 
von dem Trager C3, der angehalten ist durch den Eingriff 
des Freilaufs F-l, wird die geschwindigkeitsreduzierte Re- 
duktion des maximal geschwindigkeitsreduzierten Verhalt- 
nisses des Zahnkranzes Rl abgegeben auf das Gegenan- 
triebsrad 19. 

Als Nachstes wird der zweite Gang (2) erreicht durch den 
gleichzeitigen EingrifT der Kupplung C-l und der Bremse 
B- 1 . Dabei wird die Drehung nach der Geschwindigkeitsre- 
duktion iiber die Eingangswelle 11 und das Geschwindig- 
keitsreduktions-Planetenrad Gl auf das Sonnenrad S3 iiber 
die Kupplung C-l eingeleitet. Mit der Reaktionskraft von 
dem Sonnenrad S2 mit groBem Durchmesser, das angehal- 
ten ist durch den Eingriff der Bremse B-l, wird die ge- 
schwindigkeitsreduzierte Rotation des Zahnkranzes R2 (R3) 
abgegeben auf das Gegenantriebsrad 19. Das Geschwindig- 
keitsreduktions-Verhaltnis ist dabei kleiner als das fiir den 
ersten Gang (1), wie aus Fig. 4 ersichtlich ist. 

Der dritte Gang (3) wird erreicht durch den Eingriff der 
Kupplung C-l und der Kupplung C-3. Dabei wird die Rota- 
tion nach der Geschwindigkeitsreduktion iiber die Ein- 
gangswelle 11 und das Geschwindigkeitsreduktions-Plane- 
tenrad Gl gleichzeitig auf das Sonnenrad S2 mit groBem 
Durchmesser und das Sonnenrad S3 mit kleinem Durchmes- 
ser eingeleitet iiber die Kupplung C-l und die Kupplung C- 
3. Der Planetenradsatz G befindet sich bei einem unmittel- 
bar verbundenen Zustand. Deshalb wird die Rotation des 
Zahnkranzes R2 (R3) r die dieselbe ist wie die Eingangsrota- 
tion auf die beiden Sonnenriider, abgegeben auf das Gegen- 
antriebsrad 19 als eine Rotation, deren Geschwindigkeit re- 
duziert ist relativ zu der Rotation der Eingangswelle 11. 

Der vierte Gang (4) wird erreicht durch den gleichzeiti- 
gen Eingriff der Kupplung C-l und der Kupplung C-2. Da- 
bei wird die Rotation, die geschwindigkeitsreduziert ist iiber 
die Eingangswelle 11 und das Geschwindigkeitsreduktions- 
Planetenrad Gl, auf das Sonnenrad S3 eingeleitet uber die 
Kupplung C-l, und eine nicht-geschwindigkeitsreduzierte 
Rotation, die von der Eingangswelle 11 iiber die Kupplung 
C-2 eingeleitet wird, wird auf den Trager C3 eingeleitet. 
Eine Rotation in Ubereinstimmung mit einem Zwischen- 
punkt zwischen den beiden Eingangsrotationen wird auf das 
Gegenantriebsrad 19 abgegeben als cine Rotation des Zahn- 
kranzes R3, die etwas geschwindigkeitsreduziert ist im Ver- 
gleich mit der Rotation der Eingangswelle 11. 

Der funfte Gang (5) wird erreicht durch den gleichzeiti- 
gen Eingriff der Kupplung C-2 und der Kupplung C-3. Da- 
bei wird die Rotation, die geschwindigkeitsreduziert ist iiber 
die Eingangswelle 11 und das Geschwindigkeitsreduktions- 
Planeienrad Gl, auf das Sonnenrad S2 eingeleitet iiber die 
Kupplung C-3, und eine nicht-geschwindigkeitsreduzierte 
Rotation, die von der Eingangswelle 11 iiber die Kupplung 
C-2 eingeleitet ist, wird auf den Trager C2 eingeleitet. Eine 
Rotation des Zahnkranzes R2, dessen Gescnwindigkeit et- 
was erhoht ist gegenuber der Rotationsgeschwindigkeit der 
Eingangswelle 11, wird auf das Gegenantriebsrad 19 abge- 
geben. 

Der sechste Gang (6) wird erreicht durch den Eingriff der 
Kupplung C-2 und der Bremse B-l. Dabei wird eine nicht- 
geschwindigkeitsreduzierte Rotation von der Eingangswelle 
11 nur auf den Trager C2 iiber die Kupplung C-2 eingeleitet. 
Mit der Reaktionskraft von dem durch den Eingriff der 
Bremse B- 1 angehaltenen Sonnenrad S2 wird die Rotation 
des Zahnkranzes R2 geschwindigkeitserhoht und dann auf 
das Gegenantriebsrad 19 abgegeben. 
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Der Ruckwartsgang (R) wird erreicht durch den Eingriff 
der Kupplung C-3 und der Bremse B-2. Dabei wird die Ro- 
tation nach der Geschwindigkeitsreduktion uber die Ein- 
gangswelle 11 und das Geschwindigkeitsreduktions-Plane- 
tenrad Gl auf das Sonnenrad S2 eingeleitet uber die Kupp- 
lung C-3. Mit der Reaktionskraft von deni durch den Ein- 
griff der Bremse B-2 angehallenen Trager C2 wird die 
Riickwartsdrehung des Zahnkranzes R2 auf das Gegenan- 
triebsrad 19 abgegeben. 

Die vorstehend erwahnie Beziehung zwischen dem Frei- 
lauf F-l und der Bremse B-2 wird beschrieben. Wie bei der 
Eingriffsbeziehung/ein griff sfreien Beziehung zwischen den 
beiden Bremsen B-l, B-2 bei dem ersten Gang und dem 
zweiten Gang dienen die beiden Bremsen als Reibungsele- 
mente, d. h. dass sie eingriffsgeschaltet werden bei einem 
Gesamtausdnick wahrend dem Herauf- oder Herunterschal- 
ten zwischen zwei Gangen, d. h. ein Eingriff von einer der 
beiden Bremsen und Losen der anderen werden gleichzeitig 
durchgefiihrt wahrend dem Schalten. Das EingrifTsschalten 
zwischen Reibungselementen, wie vorstehend beschrieben 
ist, benotigt eine sehr genaue gleichzeitige Regelung des 
Eingriffsdrucks und des Losungsdrucks der hydraulischen 
Servos, die die Reibungselemente betatigen. Eine Verwirkli- 
chung einer derartigen Regelung erfordert das Hinzufugen 
eines Regelventils fur die Regelung, einen komplizierten 
hydraulischen Kreislauf oder dergleichen. Deshalb, unter 
Anwendung der Tatsache, dass die auf den Trager C2 (C3) 
wirkende Reaktionskraft umgekehrt wird, wenn der Gang 
geschaltet wird zwischen dem ersten Gang und dem zweiten 
Gang, setzt dieses Ausfuhrungsbeispiel eine Anordnung ein, 
wobei die Eingriffsrichtung des Freilaufs iibereinstimmt mit 
der Reaktionskraft-Stutzrichtung bei dern ersten Gang, so 
dass der Freilauf F-l im Wesentlichen dieselbe Funktion 
durchfuhrt wie der Eingriff der Bremse B-2. Somit halt bei 
dem ersten Gang der Freilauf den Trager C2 (C3) an anstatt 
dem Eingriff der Bremse B-2 (bei einem Radantriebsfahr- 
zeug-Freilaufzustand wird jedoch die Richtung des Reakti- 
ons-Drehmoments an dem Trager C2 (C3) umgekehrt relativ 
zu dem Zustand des Motorantriebs, so dass der Eingriff der 
Bremse B-2 notwendig ist, wie angedeutet ist durch die 
Markierung " O " in Fig. 3, um eine Motorbremswirkung zu 
erreichen). 

Die vorstehend erreichten Gange haben gute Gangabstu- 
fungen mit relativ konstanten Intervallen zwischen den Gan- 
gen. wie qualitativ aus den vertikalen Intervallen zwischen 
den Markicrungcn "O" crsichtlich ist, die Gcschwindig- 
keits- Vernal tnisse der Zahnkranze R2, R3 bei dem Ge- 
schwindigkeitsdiagramm von Fig. 4 andeuten. Wenn diese 
Beziehung quantitativ ausgedruckt wird mit spezifischen 
eingerichteten Werten, werden Gang vernal tnisse erhalten, 
wie sie in Fig. 3 gezeigt sind. Die Gangverhaltnisse sind da- 
bei folgendermaBen. Das heiBt, wenn das Zahn-Zahl-Ver- 
hallnis X\ zwischen dem Sonnenrad S 1 und dem Zahnkranz 
Rl des Geschwindigkeitsreduktions-Planetenrads Gl als X\ 
= 44/78 eingerichtet ist, das Zahn-Zahl-Verhaltnis X2 zwi- 
schen dem Sonnenrad S2, d. h. dem Sonnenrad mit groBem 
Durchmesser und dem Zahnkranz R2 (R3) des Planetenrad- 
satzes G eingerichtet ist als X2 = 36/78 und das Zahn-Zahl- 
Verhaltnis \?> zwischen dem Sonnenrad S3, d. h. dem Son- 
nenrad mit kleinem Durchmesser und dem Zahnkranz R3 
eingerichtet ist als X3 = 30/78, dann werden die Eingangs- 
zu-Ausgangs-Gangverhaltnisse folgendermaBen. 

Der erste Gang: (1 + XD/X3 = 4,067 

Der zweite Gang: (1 + Xl)(X2 + X3)/I3(l + Xl) = 2,354 

Der dritte Gang: (1 + Xl = 1,564 

Der vierte Gang: (1 +M)/(1 +X1-X1 ■ X3) = 1,161 

Der funfte Gang: (1 + U)/(l +A.1 + X\ ■ X2) = 0,857 



Der sechste Gang: 1/(1 + X2) = 0,684 
Ruckwartsgang: -(1 + X\)/X2 = 3,389 

Die Schritte zwischen den Gangverhaltnissen sind folgen- 
5 dertnaBen. 

Zwischen dem ersten und zweiten Gang: 1,73 
Zwischen dem zweiten und dritten Gang: 1,51 
Zwischen dem dritten und vierten Gang: 1,35 
to Zwischen dem vierten und funften Gang: 1,35 
Zwischen dem funften und sechsten Gang: 1,25 

Wie aus der vorangegangenen Beschreibung des Getrie- 
bestrangs ersichtlich ist, wird das durch die Geschwindig- 

t5 keitsreduktion und die entsprechende Verstarkung, die er- 
reicht wird durch das Geschwindigkeitsreduktions-Plane- 
tenrad Gl, in den Planetenradsatz G bei diesem Getriebe 
eingeleitet, so dass eine GroBe des Planetenradsatzes G 
selbst sich erhohl und eine entsprechende GroBenerhohung 

20 der verschiedenen Komponentenelemente zwangslaufig ist. 
Eine vorstehend beschriebene Gerriebestrang-Bauweise 
wird eingesetzt, um hauptsachlich die axiale Lange des Ge- 
schwindigkeitswechsel-Mechanismuses zu reduzieren 
durch den Entwurf der Anordnung der Elemente anstatt der 

25 Seitenerhohung der Elemente. 

Die Bauweise der Abschnitte und die Anordnung der Ele- 
mente wird detailliert beschrieben unter Bezugnahme auf 
eine Gesamt-Schnittansicht in Fig. 5, einen Schnitt A- A in 
Fig. 6, und vergroBerte Teil-Schnittansichten in Fig. 7 und 

30 8. In dieser Beschreibung bezieht sich der Ausdruck "Kupp- 
lung" und "Bremse" zusammen auf Reibungselemente und 
hydraulische Servoelemente. Deshalb ist die TCupplung C-1 
gebildet durch ein Reibungselement 63 und ein hydrauli- 
sches Servoelement 6. Auf ahnliche Weise ist die Kupplung 

35 C-2 gebildet durch ein Reibungselement 53 und ein hydrau- 
lisches Servoelement 5, und die Kupplung C-3 ist gebildet 
durch ein Reibungselement 73 und ein hydraulisches Servo- 
element 7. AuBerdem ist die Bremse B- 1 gebildet durch ein 
Band 83 und ein (nicht gezeigtes) hydraulisches Servoele- 

40 ment, und die Bremse B-2 ist gebildet durch ein Reibungs- 
element 93 und ein hydraulisches Servoelement 9. 

GemaB dem Gegenstand der Erfindung hat ein Gehause 
10B, in dem der Geschwindigkeitswechsel-Mechanismus 
untergebracht ist, einen hinteren End-Wandabschnitt IQe, 

45 der einstuckig ausgebildet ist bei einen Ende des Gehauses 
10B als cin hintcrer Dcckclabschnitt, und cincn Umfangs- 
Wandabschnitt lOf, dessen Durchmesser sich erhoht mit 
dem Vorw arts-Fort schritt von dem hinteren End-Wandab- 
schnitt lOe, und einen Ausschnitt lOh bei dem anderen 

50 Ende. In einer inneren Umfangsflache des Umfangs-Wand- 
abschnitts lOf des Hauptkorpers 10B sind eine Vielzahl von 
Teilzahnen lOg ausgebildet, die sich im Wesentlichen von 
dem hinteren End-Wandabschnitt lOe zu dem vorderen End- 
Ausschnitt lOh erstrecken. In dem hinteren End-Wandab- 

55 schnitt 10b sind ein hinterer Nabenabschnitt 10b ausgebil- 
det, der vorwarts vorsteht von dem hinteren End-Wandab- 
schnitt, um ein hinteres Ende der Eingangswelle 11 zu stiit- 
zen, und eine kreisformige Wand lOe, die eine innere Um- 
fangswand eines Zylinders des hydraulischen Servoele- 

60 ments der nachfolgend detailliert beschriebenen Bremse B-2 
bildet. Eine Stlitzwand 10C zum Sttitzen des Gegenantriebs- 
rads 19 ist vorgesehen in einem im Wesentlichen zentralen 
Abschnitt des Gehauses 10B in der Richtung der Achse auf 
eine derartige Weise, dass die Stiitzwand 10C von dem Ge- 

65 hause 10B uber den Ausschnitt. lOh entfernt werden kann. 
Das Gehause 10B hat bei der Montageposition der Stiit- 
zwand IOC und der Position des Ausschnittabschnitts lOh 
Endflachen lOi, 10), die zu dem Ausschnittabschnitt zuge- 
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wandt sind und die voneinander verschoben sind in der Po- 
sition in Umfangsrichtungen. Wie in Fig. 6 gezeigt ist, ist 
die Stutzwand 10C mit vorstehenden Abschnitten 10m ver- 
sehen, die uber die Endflachen lOj des Ausschnittabschnitts 
lOh des Gehauses 10B hinaus bewegt werden konnen und in 5 
Kontakt treten konnen mit Endflachen lOi, die bei der Mon- 
tageposition der Stutzwand 10C vorgesehen sind. Die Stut- 
zwand 10C ist an dem Gehause 10B fixiert unter Verwen- 
dung von Bolzen, wobei die vorstehenden Abschnitte 10m 
in Kontakr eingerichtet sind mit den Endflachen lOi bei der 10 
Montageposition. Der Ausschnittabschnitt lOh des Gehau- 
ses 10B ist durch einen Deckel 10A geschlossen, der in 
Kontakt angeordnet ist mit den Endflachen lOj des Aus- 
schnittabschnitts lOh und daran fixiert ist durch Bolzen, urn 
den Ausschnittabschnitt lOh zu bedecken. Bei diesem Aus- 15 
ftihrungsbei spiel ist der Deckel 10A durch einen Olpumpen- 
korper ausgebildet und ein Olpumpendeckel ist daran fi- 
xiert. Der Deckel 10A hat einen Vorwarts-Nabenabschnitt 
10A, der ruekwarts vorsteht von dem Olpumpendeckel. 

Insbesondere hat das Gehause 10B eine Vielzahl von 20 
Keilzahnen lOg, die sich in den inneren Umfang der Um- 
fangswand lOf des Gehauses 10B in der Richtung dessen 
Achse erstrecken, um das Reibungselement 93 der Bremse 
B-2 des Geschwindigkeitswechsel-Mechanismuses auf eine 
derartige Weise zu stiitzen, dass ein Drehen des Reibungs- 25 
elements 93 angehalten wird. Die Keilzahne lOg umfassen 
kurze Keilzahne 10g', die bei der Montageposition der Stut- 
zwand 10C enden, und lange Keilzahne 10g", die sich er- 
strecken und bei dem Ausschnittabschnitt lOh des Gehauses 
10B enden. Die Stutzwand 10C hat einen AuBendurchmes- 30 
serabschnitt 10k, dessen Durchmesser kleiner ist als der 
Durchmesser eines inneren Umfangs, der durch die langen 
Keilzahne 10" definiert ist, und die vorstehenden Abschnitte 
10m, die von dem AuBendurchmesserabschnitt so vorste- 
hen, dass die vorstehenden Abschnitte 10m durch Raume 35 
zwischen den langen Keilzahnen 10g M hindurchtreten kon- 
nen und in Kontakt treten konnen mit den Anschlussendfla- 
chen lOi der kurzen Keilzahne 10g'. Die Stutzwand 10C ist 
an dem Gehause fixiert mit den vorstehenden Abschnitten 
10m. die angehalten sind durch die Anschlussendflachen lOi 40 
der kurzen Keilzahne 10g'. Der Ausschnittabschnitt lOh des 
Gehauses 10B ist durch den Deckel 10A geschlossen, der 
angehalten ist durch die Anschlussendflachen lOj der langen 
Keilzahne 10g" und daran fixiert ist, um den Ausschnittab- 
schnitt lOh zu bedecken. 45 

Die Stutzwand 10C hat einen krcisformigcn Vorsprung 
lOn, der in den inneren Umfang der Keilzahne lOg des Ge- 
hauses 10B passen kann. Der kreisformige Vorsprung lOn 
erstreckt sich ruck warts von einer Wandflache der Stut- 
zwand 10C in Ubereinstimmung mit dem AuBendurchmes- 50 
serabschnitt 10k und ist durch radiale Rippen verstarkt. 

Die Eingangswelle 11 ist in zwei Wellen geteilt, d. h. eine 
vordere Welle 11 A und eine hintere Welle 11B fur eine ein- 
fachere Verarbeitung. Die beiden Wellen 11A, 11B sind zu- 
sammen verbunden durch einen Keileingriff. In dem vorde- 55 
ren Wellen abschnitt 11A sind ein Schmierdruck-Zufuhr- 
fluidkanal llr und ein Servodruck-Zufuhrfluidkanal Hp 
ausgebildet. Ein Schmierdruck-Fluidkanal lis ist in dem 
hinteren Wellenabschnitt 11B ausgebildet. Ein Flansch 11a 
ist an einem auBeren Umfang eines Abschnitts des vorderen 60 
Wellenabschnitts 11A nahe einem hinteren- Ende des vorde- 
ren Wellenabschnitts HA ausgebildet. Ein Hansen lib ist 
an einem auBeren Umfang eines Abschnitts des hinteren 
Wellenabschnitts 11B nahe einem hinteren Ende des hinte- 
ren Wellenabschnitts 11B augebildet. Der vordere Wellen- 65 
abschnitt 11A ist gestiitzt durch eine Hulsenwelle, die auf 
den inneren Umfang des vorderen Nabenabschnitts 10a auf- 
gepasst ist uber Buchsen, die bei einer Position innerhalb 



der Anordnungsposition der Olpumpe und einer Position 
unmittelbar vor dem Flansch 11a angeordnet sind. Der hin- 
tere Wellenabschnitt 11B ist gestiitzt in Richtungen seines 
Durchmessers bei seinem vorderen Ende durch den Keilein- 
griff mit dem vorderen Wellenabschnitt HA und bei dem 
hinteren Ende durch einen hinteren Naben abschnitt 10b des 
Gehauses 10 uber eine Lagerung. Die Stiitzung in Richtun- 
gen seiner Achse wird erreicht durch Axiallager, die ange- 
ordnet sind zwischen den Flanschen 11a, lib, die in der 
Nachbarschaft der vorstehend erwahnten Stiitzabschnitte 
und der fernen Enden der Naben abschnitte ausgebildet sind. 

Der Planetenradsatz G ist angeordnet bei einem auBeren 
Umfang des hinteren Wellenabschnitts 11B der Eingangs- 
welle 11. Das Sonnenrad S3 ist bei seinen beiden Enden an 
dem hinteren Wellenabschnitt 11B gestiitzt uber Buchsen, 
die angeordnet sind bei einem Radabschnitt und einem ver- 
langerten Wellenabschnitt des Sonnenrads S3. Das Sonnen- 
rad S2 ist bei seinen beiden Enden an dem verlangerten Wel- 
lenabschnitt des Sonnenrads S3 gestiitzt uber Buchsen, die 
angeordnet sind an einem Radabschnitt und einem verlan- 
gerten Wellenabschnitt des Sonnenrads S2. Der Trager C2 
(C3) ist auf eine Tragarrnweise bei seinem vorderen Endab- 
schnitt an dem verlangerten Wellenabschnitt des Sonnen- 
rads S2 uber eine Buchse gestiitzt. Der Zahnkranz R2 ist ge- 
stiitzt an dem Gegenantriebsrad 19 durch eine Keilkoppiung 
unter Verwendung eines Flanschelements. Das Sonnenrad 
S2 des Planetenradsatzes G ist bei seinem verlangerten Wel- 
lenabschnitt an einem Antriebskraft-Ubertragungselement 
13 durch einen Keileingriff gekoppelt. Das Antriebskraft- 
Ubertragungselement 13 ist mit einer Trommel 92 der 
Kupplung C-3 durch ein Endseitenkammen gekoppelt. Das 
Sonnenrad S3 ist bei seinem verlangerten Wellenabschnitt 
an einem verlangerten Abschnitt eines Zylinders 60 eines 
hydraulischen Servoelements der Kupplung C- 1 durch einen 
Keileingriff gekoppelt. Der Trager C2 (C3) ist mit einem 
Element gekoppelt, das eine Integration aus einer Nabe der 
Bremse B-2 und einer Nabe 54 der Kupplung B-2 ist, die an 
dem hinteren Ende des Tragers C2 (C3) fixiert ist und sich 
vorwarts erstreckt bei einer Seite eines auBeren Umfangs 
des Planetenradsatzes G und einer inneren Litze des Frei- 
laufs F-l. Daruber hinaus ist der Zahnkranz R2 (R3) mit 
dem Gegenantriebsrad 19 gekoppelt uber ein Kopplungsele- 
ment, wie vorstehend beschrieben ist. 

Das Geschwindigkeitsreduktions-Planetenrad Gl ist vor 
dem Geschwindigkeitswechsel-Mechanismus auf eine der- 
artige Weise angeordnet, dass das Sonnenrad SI, das ein Rc- 
aktionskraftelement ist, fixiert ist durch einen Keileingriff 
an einem hinteren Endabschnitt der Hulsenwelle 13, die auf 
den inneren Umfang des vorderen Nabenabschnitts 10a auf- 
gepasst ist und daran fixiert ist und bei seinem vorderen 
Endabschnitt einen Stator des Drehmomentwandlers an dem 
Olpumpendeckel fixiert Liber einen Freilauf, und derart, dass 
der Zahnkranz Rl, der ein Eingangseleinenl ist, durch einen 
Keileingriff an dem inneren Umfang des Flansches 11a der 
Eingangswelle 11 gekoppelt. ist. Der Trager CI, der ein Aus- 
gangselement ist, ist bei seinem vorderen Endabschnitt an 
einer nachfolgend beschriebenen Nabe 74 fixiert, die den 
Kupplungen C-l, C-3 gemeinsam ist. 

Die hydraulischen Servoelemente 6, 7 der Kupplungen C- 
1, C-3 sind an entgegengesetzten Seiten des Geschwindig- 
keitsreduktions-Planetenrads Gl so angeordnet, um sich zu- 
gewandt zu sein in der Vorwarts-Ruckwarts-Richtung. Das 
hydraulische Servoelement 6 der Kupplung C- 1 ist gebildet 
durch einen Zylinder 60, der drehbar gestiitzt ist an dem au- 
Beren Umfang eines hinteren Endabschnitts des vorderen 
Wellenabschnitts 11 A der Eingangswelle und hat eine 
Trommel 62, die an einer auBeren Umfangsseite des Zylin- 
ders 60 fixiert ist, einen Kolben 61, der gleitfahig in dem Zy- 



BNSDOCID: <DE 19956996A1J_> 



DE 199 56 996 A 1 

11 12 



Under 60 eingesetzt ist. eine Loseplatte 65 zum Versetzen 
des Zentrifugal-Hydraulikdrucks, der an der Riickseite des 
Kolbens 61 auftritt, und eine Ruckholfeder 66. Die Zufuhr 
des Servodrucks zu dem hydraulischen Servoelement und 
das Entfernen des Servodrucks von demselben wird durch- 
gefuhrt uber den welleninneren Fluidkanal lip des vorderen 
Wellenabschnitts 11 A. 

Das hydraulische Servoelement 6 der Kupplung C-l ist 
ein Element, das bei einer inneren Umfangsseite des Rei- 
bungselement s 63 der Kupplung angeordnet ist und das ei- 
nen Keileingriff mit sich bringt mil dem verlangerten Wei- 
lenabschnitt des Sonnenrads S3 des Pianetenradsatzes G, 
um eine Antriebskraft von der Trommel 62 der Kupplung C- 
1 auf das Sonnenrad S3 des Pianetenradsatzes G zu ubertra- 
gen. Das hydraulische Servoelement 6 ist an der Eingangs- 
welle bei einer inneren Umfangsseite der Stiitzwand IOC 
gestutzt, die als ein Element dient zum Stlitzen des Gegen- 
antriebsrads 19 zum Ubertragen der Abgabe des Zahnkran- 
zes R3 des Pianetenradsatzes G auf die Gegenwelle. 

Das hydraulische Servoelement 7 der Kupplung C-3 ist 
durch einen Zylinder 70 gebildet, der drehbar gestutzt ist an 
dem auBeren Umfang des vorderen Nabenabschnitts 10a 
iiber eine Buchse und der radial verlangert ist bei seiner au- 
Beren Umfangsseite, um eine Trommel 72 zu bilden, und ei- 
nen Kolben 71, der gleitfahig in dem Zylinder 70 eingesetzt 
ist, und eine Loseplatte 75 zum Versetzen des Zentrifugal- 
Hydraulikdrucks, der an der Riickseite des Kolbens 71 auf- 
tritt und eine Rtickholfeder 76. Die Zufuhr des Servodrucks 
zu dem hydraulischen Servoelement 7 und die Entfemung 
des Servodrucks von demselben wird durchgefuhrt iiber ei- 
nen Gehausefluidkanal lOq, der in dem vorderen N aben ab- 
schnitt 10a ausgebildet ist. 

Das Reibungselement 63 der Kupplung C-l und das Rei- 
bungselement 73 der Kupplung C-3 sind Seite an Seite an 
der auBeren Umfangsseite des Geschwindigkeitsreduktions- 
Planetenrads Gl angeordnet. Das Reibungselement 63 der 
Kupplung C-l ist durch Trennplatten und ein Mehrfachplat- 
ten-Reibungselement gebildet, das an seiner inneren Um- 
fangsseite mit der Nabe 74 verkeilt ist und bei einer auBeren 
Umfangsseite mit der Trommel 62 verkeilt ist. Eine Bau- 
weise ist so gestaltet, dass ein Drehmoment von der Nabe 74 
auf die Trommel 62 ubertragen wird durch einen Kupp- 
lungseingriff, der erreicht wird durch Klemmen der Rtick- 
platte, die an einem femen Ende der Trommel 62 fixiert ist, 
und den Kolben 61, der aus dem Zylinder 60 herausgezwun- 
gcn wird bei der Zufuhr cincs Hydraulikdrucks in das hy- 
draulische Servoelement 6. 

Das Reibungselement 73 der Kupplung C-3 ist durch 
Trennplatten gebildet und ein Mehrfachplatten-Reibungs- 
element, das bei seiner inneren Umfangsseite mit der Nabe 
74 verkeilt ist und bei einer auBeren Umfangsseite mit der 
Trommel 72 verkeilt ist. Eine Bauweise ist so gestaltet, dass 
ein Dreh moment von der Nabe 74 auf die Trommel 72 uber- 
tragen wird durch einen Kupplung seingriff, der erreicht 
wird durch Klemmen einer Ruckplatte, die an einem fernen 
Ende der Trommel 72 fixiert ist, und den Kolben 71, der aus 
dem Zylinder 70 herausgezwungen wird bei der Zufuhr ei- 
nes Hydraulikdrucks in das hydraulische Servoelement 7. 

Das hydraulische Servoelement 5 der Kupplung C-2 ist 
ruckwarts von dem Planetenradsatz G angeordnet, d. h. in 
einer hintersten Position des Geschwindigkeitswechsel-Me- 
chanismuses. Das hydraulische Servoelement 5 ist durch ei- 
nen Zylinder 50 gebildet, der bei seiner inneren Umfangs- 
seite mit dem Flansch lib des riickwartigen Abschnitts 11B 
der Eingangswelle gekoppelt ist und sich radial erstreckt bei 
seiner auBeren Umfangsseite, um die Trommel 52 zu bilden, 
und einen Kolben 51, der in dem Zylinder 50 enthalten ist, 
und eine Zentrifugal-Hydraulikdruck-Loseplatte 55 und 



eine Ruckholfeder 56. Die Zufuhr des Hydraulikdrucks zu 
dem hydraulischen Servoelement 6 und das Entfernen des 
Hydraulikdrucks von demselben wird durchgefuhrt iiber ei- 
nen Gehausefluidkanal lOt, der in dem ruckwartigen Naben- 
5 abschnitt 10b des Getriebegehauses ausgebildet ist. 

Das Reibungselement 53 der Kupplung C-2 ist gebildet 
durch Trennplatten und ein Mehrfachplatten-Reibungsele- 
ment, das bei seiner inneren Umfangsseite mit der Nabe 54 
verkeilt ist und bei einer auBeren Umfangsseite mit der 

to Trommel 52 verkeilt ist bei einer S telle, die hinter der auBe- 
ren Umfangsseite des Pianetenradsatzes G ist und nicht mit 
einem Zahnkranz versehen ist. Eine Bauweise ist so gestal- 
tet, dass ein Drehmoment von der Trommel 52 auf die Nabe 
54 ubertragen wird durch einen Kupplung seingriff, der er- 

15 reicht wird durch Klemmen einer Ruckplatte, die an einem 
fernen Ende der Trommel 52 fixiert ist, und den Kolben 51, 
der aus dem Zylinder 50 herausgezwungen wird bei der Zu- 
fuhr eines Hydraulikdrucks in das hydraulische Servoele- 
ment 5 hinein. 

20 Die Bremse B-l ist eine Handbremse, die so aufgebaut 
ist, dass ein Bremsband 83 die Trommel 72 der Kupplung C- 
3 klemmt. Das hydraulische Servoelement der Handbremse 
ist weggelassen aus den Darstellungen in den Zeichnungen, 
da sich das hydraulische Servoelement in einer tangentialen 

25 Rich tun g relativ zu der Trommel 72 bei derselben Position 
wie das Bremsband 83 in den Richtungen der Achse er- 
streckt. 

Die Bremse B-2 hat eine Mehrfachplatten-Bauweise wie 
in anderen Kupplungen. Das Reibungselement 93 der 

30 Bremse B-2 ist vorwarts angeordnet an der auBeren Um- 
fangsseite des Pianetenradsatzes G. Das hydraulische Ser- 
voelement 9 der Bremse B-2 ist an dem hinteren Endwand- 
abschnitt lOe des Gehauses 10 an der auBeren Umfangsseite 
des hydraulischen Servoelements 5 der Kupplung C-2 auf 

35 eine derartige Weise angeordnet, dass das Reibungselement 
93 der Bremse B-2 in EingrirTkommen kann mit der AuBen- 
seite des Reibungselements 53 der Kupplung C-2. Das hy- 
draulische Servoelement 9 ist an einer Seite des Freilaufs F- 
1 angeordnet. Das hydraulische Servoelement 9 der Bremse 

40 B-2 ist auf eine derartige Weise vorgesehen, dass der den 
Kolben 91 enthaltende Zylinder innerhalb dem hinteren 
Endwandabschnitt lOe des Getriebegehauses 10 angeordnet 
ist. Insbesondere sind die Trennplatten des Reibungsele- 
ments 93 bei ihrem auBeren Umfang an dem Umfangswand- 

45 abschnitt lOf des Gehauses 10 gestiitzt durch einen Keilein- 
griff, so dass die Trennplatten vom Drchcn abgchaltcn wcr- 
den, Reibungselementscheiben sind an ihrem auBeren Um- 
fang an der Bremsnabe gestutzt durch einen Keileingriff, so 
dass die Reibungselementscheiben vom Drehen abgehalten 

50 werden. Das hydraulische Servoelement 9 hat eine Bau- 
weise, wobei ein kreisformiger Kolben 91 in den Zylinder 
eingepasst ist, der durch den Umfangswandabschnitt lOf des 
Gehauses 10 definierl ist, den hinteren Endwandabschnitt 
lOe und eine kreisformige Wand 10e\ die sich von dem hin- 

55 teren Endwandabschnitt lOe in einer Richtung der Achse er- 
streckt. Eine Anordnung ist so gestaltet, dass ein verlanger- 
ter Abschnitt des Kolbens 91 sich erstreckt iiber den auBeren 
Umfang der Trommel 52 der Kupplung C-2, um dem Rei- 
bungselement 93 zugewandt zu sein. Eine Ruckholfeder 96 

60 und ihr Aufnahmeabschnitt 96' des hydraulischen Servoele- 
ments 9 der Bremse B-2 sind in Raumen angeordnet zwi- 
schen den Keilzahnen lOg, die das Reibungselement 93 der 
Bremse B-2 stiitzen. 

Angesichts der Stutzung des Gegenantriebsrads 19 ist das 

65 Rad 19 iiber eine Lagerung 12 gestutzt an einem auBeren 
Umfang eines Nabenabschnitts. der sich ruckwarts erstreckt 
von einem inneren Umfang der Stiitzwand 10C, die ein Ele- 
ment zum Stiitzen des Gegenantriebsrads 19 bildet. Das 
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Halien der Stutzwand IOC an dem Gehause 14B ist vorste- sige Konzentrizitat des Gegenantriebsrads 19 erreicht wird, 

hend beschrieben. das gestutzt ist durch die Stiitzwand IOC relativ zu der Ein- 

In Ubereinstimmung mit der Eingangswelle 10 mit dem gangswelle 11. 
wie vorstehend beschrieben angeordneten Geschwindig- Die voriiegende Erfindung ist detailliert beschrieben un- 
keitswechsel-Mechanismus ist das Differentialantriebs-Rit- 5 ter Bezugnahme auf ihre Anwendung auf einen 6-Gang-Ge- 
zelrad 22, das mit dem Differential-Zahnkranz 31 der Diffe- schwindigkeitswechsel-Mechanismus, der hauptsachlich 
rentialvorrichtung 3 kammt, an einem vorderen Endab- ausgebildet ist aus einem Getriebesatz der Ravigneaux-Art, 
schnitt der Gegenwelle 20 so angeordnet, urn das Gehause wobei gute Vorteile erreicht werden. Die voriiegende Erfin- 
10A in Richtungen der Achse in einer Gestalt zu uberlap- dung ist jedoch auf verschiedene Automatikgetriebe mit un- 
pen, wobei der Olpumpenkorper teilweise ausgeschnitten 10 terschiedlichen Geschwindigkeitswechsel-Mechanismen 
ist, wie aus Fig, 5 ersichtlich ist. Zusammen mit dem vorder- anwendbar, wobei eine Stutzwand notig ist in dem Getriebe- 
sten Anordnen des Differentialantriebs-Ritzelrads 22 ist gehause, und die Erfindung ist nicht auf das offenbarte Aus- 
eine vordere Seite der Gegenwelle 20 bei einer S telle ge- fuhrungsbeispiel beschrankt. 

stiitzt riickwarts von dem Differential-Ritzelrad 22 an dem Wahrend die voriiegende Erfindung beschrieben ist unter 

Gehause 10B uber eine Lagerung. Auf der Grundiage dieser 15 Bezugnahme auf das, was momentan als ihr bevorzugtes 

Positionsbeziehung ist das hydraulische Servoelement 7 der Ausfiihrungsbeispiel betrachtet wird, ist es verstandlich, 

Kupplung C-3 bei einer Position angeordnet, die den Diffe- dass die voriiegende Erfindung nicht auf das offenbarte Aus- 

rential-Zahnkranz 31 in radialen Richtungen uberlappt, und fuhrungsbeispiel oder die Bauweisen beschrankt ist. Im Ge- 

das Reibungselement 93 der Kupplung C-3 ist so angeord- gensatz hierzu ist beabsichtigt, dass die voriiegende Erfin- 

net, urn teilweise den Differential-Zahnkranz 31 in den 20 dung verschiedene Abwandlungen und aquivalente Anord- 

Richtungen der Achse zu uberlappen bei der auBeren Urn- nungen abdeckt. 

fangsseite des Geschwindigkeitsreduktions-Planetenrads Ein Automatikgetriebe ist in einem Gehause angeordnet. 

Ein Geschwindigkeitswechsel-Mechanismus ist um eine 

Wie vorstehend beschrieben ist, ermoglicht die Gehause- Eingangswelle herum angeordnet. Ein Rad ist an einer Stut- 

bauweise dieses Ausfiihrungsbeispiels, dass die fiir den Ge- 25 zwand des Gehauses so gestutzt, um eine Abgabe des Ge- 

schwindigkeitswechsel-Mechanismus notwendige Stut- schwindigkeitswechsel-Mechanismuses auf eine andere 

zwand 10C innerhalb dem Gehause 10B angeordnet wird Welle zu iibertragen, die sich entlang der Eingangswelle er- 

und gleichzeitig eine Integration des hinteren Gehauseab- streckt. Ein hinterer Deckelabschnitt ist einstuckig mit dem 

schnitts mit dem Gehause 10B eingesetzt wird und dadurch Gehause, wodurch ein Anschlussabschnitt beseitigt wird. 

ein Vorsprung der Anschlussabschnitte in radialen Richtun- 30 Die Stutzwand zum Stiitzen des Rads ist entfernbar ange- 

gen nach auBen von dem Gehause beseitigt werden. bracht an dem Gehause uber einen Ausschnittabschnitt. 

Deshalb wird es moglich, eine Ventiikorper-Anordnungs- 

flache im Wesentlichen uber die gesamte Lange des Gehau- Patentanspriiche 
ses 10B zu gewahrleisten. Somit konnen Beschrankungen 

des Bereichs des Ventilkorpers beseitigt werden. Da das hin- 35 1 . Fahrzeug-Automatikgetriebe mit: 

tere Ende des Gehauses 10B geschlossen ist, ermoglicht die einem Gehause; 

Bauweise daruber hinaus die Anordnung der Stutzwand 10C einem Geschwindigkeitswechsel-Mechanismus, der 

in dem Gehause, wahrend die Endflachen lOi zum Fixieren um eine Eingangswelle herum angeordnet ist; und 

der Stutzwand 10C angeordnet werden, die separat von dem einem Rad zum Ubertragen einer Abgabe des Ge- 

Gehause 10B ist. an dem Gehause 10B und den Endflachen 40 schwindigkeitswechsel-Mechanismuses auf eine 

lOj zum Fixieren des Deckels 10A zum SchiieBen des Ge- Welle, die sich entlang der Eingangswelle erstreckt; 

hauseausschnitts lOh an dem Gehause 10B in Abschnitten und 

mit im Wesentlichen gleichen Durchmessern durch Ver- einer Stutzwand, die an dem Gehause angebracht ist 

schieben der Endflachen lOi, lOj voneinander in den Um- und das Rad stiitzt, 

fangsrichtungen relativ zu dem Gehause 10B. Daruber hin- 45 wobei das Gehause bei einem Ende des Gehauses einen 
aus sind die vorstehend crwahntcn Endflachen lOi, lOj aus- hinteren Deckelabschnitt hat, der einstuckig mit dem 
gebildet durch Anwenden der Endflachen der Keilzahne Gehause ausgebildet ist, und bei einem anderen Ende 
lOg, die vorgesehen sind fur die Bremse B-2 des Geschwin- des Gehauses einen Ausschnittabschnitt hat, und 
digkeitswechsel-Mechanismuses. Des Weiteren werden die wobei die Stutzwand von dem Gehause abnehmbar ist 
Zahnzwischenraume zwischen den Keilzahnen lOg ange- 50 uber den Ausschnittabschnitt. 
wandt als Einsetzraume, um die Stutzwand 10C durch den 2. Fahrzeug-Automatikgetriebe nach Anspruch 1, 
Ausschnittabschnitt lOh hindurch zu bringen. Deshalb wird wobei das Gehause bei einer Montageposition der Stat- 
es moglich, die Stutzwand 10C anzuordnen durch Anwen- zwand und einer Position des Ausschniltabschnitts 
den der Raume, die notwendig sind zum Anordnen und Stut- Endflachen hat, die dem Ausschnittabschnitt zuge- 
zen des Reibungselements 93 der Bremse B-2 des Ge- 55 wandt sind und die verschoben sind voneinander in der 
schwindigkeitswechsel-Mechanismuses, wodurch verhin- Position in einer Umfangsrichtung, und 
dert wird, dass sich eine GroBe des Gehauses 10B fur die wobei die Stutzwand mit einem Vorsprungsabschnitt 
Anordnung der Stutzwand 10C erhoht. Da es unnotig wird, versehen ist, der uber eine Endflache des Ausschnittab- 
den AuBendurchmesser der AuBenabschnittsseite des Ge- schnitts des Gehauses hinaus bewegt werden kann und 
hauses 10B zu erweitern, um die Stutzwand 10C anzuord- 60 der in Kontakt tritt mit einer Encirlache, die bei der 
nen, kann sein AuBendurchmesser reduziert werden, so dass Montageposition der Stutzwand vorgesehen ist, und 
nicht nur die Lange in den Richtungen der Achse des Ge- wobei die Stutzwand an dem Gehause fixiert ist mit den 
hauses zum Anordnen des Ventilkorpers sondern auch ein Vorsprungsabschnitten, die in Kontakt eingerichtet 
Einbauraum gewahrieistet werden kann. Da noch des Weite- sind mit der Endflache bei der Montageposition, und 
ren die Stutzwand 10C zentriert und positioniert ist an dem 65 wobei der Ausschnittabschnitt des Gehauses geschlos- 
Gehause 10B durch eine Passung des kreisformigen Vor- sen ist durch einen Deckel, der in Kontakt mit der End- 
sprungs lOn der Stutzwand 10C an dem inneren Umfang der flache des Ausschnittabschnitts angeordnet ist und an 
Keilzahne lOg des Gehauses 10B, wodurch eine zuverlas- der Endflache fixiert ist, um den Ausschnittabschnitt zu 
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bedecken. 

3. Fahrzeug-Autoniatikgetriebe nach Anspruch 1, 
wobei das Gehause Keilzahne hat, die sich in einem in- 
neren Umfang einer Umfangswand des Gehauses in ei- 
ner Richtung seiner Achse erstrecken, um ein Rei- 5 
bungselement einer Breinse des Geschwindigkeits- 
wechsel-Mechanismuses auf eine derartige Weise zu 
stiitzen, dass das Drehen des Reibungselements ange- 
halten wird, und 

wobei die Keilzahne kurze Keilzahne umfassen, die bei io 
der Montageposition der Stutzwand enden, und lange 
Keilzahne, die sich zu dem Ausschnittabschnitt. des 
Gehauses erstrecken und bei diesem enden, und 
wobei die Stutzwand einen AuBendurchmesserab- 
schnitt hat, dessen Durchmesser kleiner ist als ein 15 
Durchmesser eines inneren Umfang s, der definiert ist 
durch die langen Keilzahne, und einen Vorsprungsab- 
schnitt, der von dem AuBendurchmesserabschnitt so 
vorsteht, dass der Vorsprungsabschnitt durch einen 
Rauni zwischen den langen Keilzahnen hindurchtreten 20 
kann und in Kontakt treten kann rait einer Endflache 
von zuniindest einem der kurzen Keilzahne, und wobei 
die Stiitzwand an dem Gehause fixiert ist mit dem Vor- 
sprungsabschnitt, der durch die Endflache von zumin- 
dest einem der kurzen Keilzahne angehalten ist, und 25 
wobei der Ausschnittabschnitt des Gehauses geschlos- 
sen ist durch einen Deckel, der durch eine Endflache 
von zumindest einem der langen Keilzahne angehalten 
ist und daran fixiert ist, um den Ausschnittabschnitt zu 
bedecken. 

4. Fahrzeug-Automatikgetriebe nach Anspruch 3, wo-, 
bei die Stiitzwand einen kreisformigen Vorsprung hat, 
der in einen inneren Umfang eingepasst werden kann, 
der durch die Keilzahne des Gehauses definiert ist. 
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